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Hablando con el subsecretario de Fomento
D. José Estrada, joven y elocuente diputado conservador, ha sus­
tituido, en la Subsecretaría de Fomento, al Sr. Rodríguez Viguri.
Dejó la Delegación Regia 
de Pósitos, cargo que ocu­
paba desde que s u b ió  al 
Poder el actual Gobierno, 
para desempeñar su actual 
cargo.
D. José Estrada es un 
hombre bueno, en toda la 
extensión de la palabra. C a­
riñoso y deferente con todo 
el mundo, creo que será difí­
cil encontrarle un enemigo.
Talento privilegiado, en 
vano trata de ocultarlo con 
modestia sin igual; que no 
por esconderse e n t r e  las 
hierbas del campo, deja la 
violeta de exhalar su delica­
do aroma.
Apenas nos anunciamos, 
nos recibe, librándonos de lim o. Sr .  D. Jo sé  E strada,
esas largas antesalas, en las
que tanto tiempo tiene, forzosamente, que perder el periodista.
Luego del obligado saludo, le lanzamos, á bocajarro, la noticia 
de nuestro propósito de con fesarle , para que diga á los lectores 
algo sobre Aviación.
— Sea; nos contesta, con su simpática sonrisa. Voy á confesar­
le á usted que ya tengo el bautismo del aire; pero que creo no me 
someteré á la confirmación, y no es que me haya ido mal en mi
excursión aérea, muy al con­
trario; llevaba de piloto á 
ese joven y excelente piloto 
Sr. Lecea.
La historia de mi vuelo 
no deja de ser interesante: 
fui héroe á la fuerza. Un día, 
el jefe del N e g o c i a d o  de 
Aviación, D. Mariano de las 
Peñas, me dijo que si quería 
volar; le contesté que bueno 
y á las veinticuatro horas me 
presentaba al teniente L e­
cea, quien me dijo que se po­
nía á mi disposición y que lo 
tenía todo preparado para 
que volase aquella tarde, y 
fui á Getafe, y volé. Dimos 
una vuelta por Madrid, y de­
claro que fué un vuelo en. 
su b secre tar io  de Fom ento  cantador. A l  tomar tierra
respiré satisfecho. El bisoño 
va siempre con miedo; pero no se precisa ser ningún Ci l Cam­
peador para acometer la empresa.
Cuando estuve en Palacio á dar las gracias á Su Majestad por 
mi nombramiento, se interesó mucho el soberano por cuanto á la 
Aviación civil se relaciona, y, al enterarse de que había volado,
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hube de contarle mis impresiones, que escuchó bondadoso, hacién­
dome no pocas preguntas.
— Y  de proyectos sobre Aviación, ¿qué me dice usted?
— Sobre eso hay mucho que hacer, dada la importancia que 
por momentos va adquiriendo la Aviación y, desde luego, de Fo­
mento debe depender cuanto con Aviación civil se relaciona, para 
que todo se haga con unidad de criterio.
— Y, ¿qué opina usted sobre la concesión de líneas aéreas?
— Ese es un punto muy interesante. Hay que ir con toda ur­
gencia á la reforma del vigente Reglamento sobre Aviación 
civil.
En este momento hay firmadas dos concesiones, á personas 
distintas, de una línea Barcelona-Valencia, Valencia-Madrid. Claro 
está que dichas concesiones no implican exclusividad; pero, de to­
dos modos, hay que salir al paso de posibles abusos.
En lo que entiendo se debe ser, y se será, inflexible, es en las 
autorizaciones para empezar la explotación de líneas aéreas, pues, 
en ese punto, toda rigidez me parecerá poca, para defensa de la 
seguridad de los viajeros.
Con ésto terminó nuestra charla. La Aviación cuenta con un 
defensor elocuente y decidido en la persona del nuevo subsecreta­
rio de Fomento.
D. José Estrada, que cosas tan lindas ha cantado en párrafos 
brillantes, de arrebatadora elocuencia, como mantenedor en juegos 
florales, elevará su voz en esta justa de la civilización, defendiendo, 
cual se merecen, los intereses de la Aviación civil á él encomen­
dados.
A l a s  se felicita de que hombres de porvenir político como don 
José Estrada se percaten de la enorme importancia que tienen 
estos asuntos para el porvenir de la Patria.
Los transportes aéreos en Bélgica
B é l g i c a  ha d e m o s t r a d o  s ie mpre  una recia 
ac t i v i dad  para  t o d a s  las  d isc i pl inas .  T o d o  
c u a n t o  p u ed e  r e p o r t a r  una ut i l idad p ar a  el 
país  s e  es t udi a  allí  c o n  la m a y o r  a t e nc i ó n  y 
s e  l leva á  la p r á c t i c a  en el mínimo de t i em po .  
E l  re y A l b e r t o ,  u n o de los má s t r a b a j a d o r e s  
del  mu nd o,  y el P a r l a m e n t o ,  c u id ad o so  de 
las n e c e s i d a d e s  d e  u n a  na ci ón m o d e r n a ,  no 
olvidan nada d e  lo q ue  p u e d e  s e r  u n a  f u e n t e  
d e  pr es t ig io  ó d e  e x p a n s i ó n  e co n ó m i c a  p ar a  
el país.
L o  q u e  s i g u e  d e m u e s t r a  el l ug a r  p re e mi ­
n e n t e  q u e  o c u p a  B é l g i c a  en el  desarrol lo  de 
los  t r a n s p o r t e s  a é r e o s  i n te r n a c i o n a l e s .
Bélgica, después de haber firmado con Francia, Inglaterra y 
todos los Estados aliados y asociados, el Convenio internacional 
de 13 de octubre de 1919, que define los derechos de cada nación, 
desde el punto de vista de su Aviación comercial, creó, el 29 de 
noviembre del mismo año, un servicio directivo, especialmente 
encargado de centralizar y estudiar todas las cuestiones relativas á 
la Aviación civil. Este servicio tomó el nombre de Administración 
de Aeronáutica civil y se confió su dirección al coronel van Crom- 
brugge, ex jefe de la Aviación militar en el Gran Cuartel general 
belga.
En la misma época, el Parlamento reconstituía, sobre bases 
más amplias, una Comisión Consultiva de Aeronáutica, cuya misión 
era examinar y emitir dictamen sobre la importancia y entidad de 
las diferentes cuestiones sometidas al Gobierno por los diversos 
departamentos ministeriales. Esta Comisión reguladora está com­
puesta de miembros del Parlamento, de representantes de los 
Ministerios interesados, de las Compañías de navegación aérea y 
de técnicos, y, desde luego, que se comprende el papel importante 
que puede desempeñar por la oposición que puede hacer á ciertas 
tendencias.
Los primeros créditos que votó el Parlamento para la Aviación 
civil aparecieron en el Presupuesto de 1920: 6.000.000 de francos
se destinaron en él para el establecimiento de las instalaciones in­
dispensables para formar la futura red aérea belga; 2.000.000 para 
la creación de un laboratorio técnico y organización de concursos; 
945.000 francos para la Aeronáutica deportiva y la cartografía y 
1.000.000 de francos para el auxilio que se debe dar á las Compa­
ñías de navegación aérea.
Por su parte, el rey Alberto puso 2 .000.000 de francos á dis­
posición de un Comité de estudios, á quien encargó de examinar 
los trabajos preparatorios para:
1.° El establecimiento de una línea aérea colonial que una á 
Leopoldville con Standleyville.
2.° El levantamiento, por fotografía aérea, de la carta geográ­
fica del río Congo.
En el Presupuesto del año 1921 se incluyeron 1.600.000 fran­
cos para los transportes aéreos, y se votaron nuevos créditos para 
las otras ramas de la Aviación civil.
* * *
Según los proyectos del coronel van Crombrugge, la futura red 
aérea de Bélgica comprende un gran puerto aéreo en Bruselas, así 
como los aeródromos é instalaciones de terrenos que correspon­
den á los itinerarios sobre París, Londres, Amsterdam, Colonia y 
Estrasburgo. Igualmente está proyectada una línea Amberes-Lon- 
dres; mas su realización parece aún lejana.
Los terrenos intermediarios, que jalonan estas diversas líneas, 
serán: Mons, para Bruselas-París; Gante y Ostende, para Bruselas- 
Londres; Amberes, para Bruselas-Amsterdam, y Oeste de Lieja y 
Spa, para Bruselas-Colonia. Los terrenos que deben jalonar á 
Bruselas-Estrasburgo aún no han sido designados.
Por el siguiente mapa, puede verse que esta red responde ad­
mirablemente á las condiciones geográficas de Bélgica.
De un lado, París-Bruselas-Amsterdam, que será, en el porve­
nir, una línea España-Escandinavia; por otro lado, la línea Londres-
Bruselas-Colonia, que, naturalmente, se prolongará hacia la Euro­
pa central y el Oriente. La línea de Estrasburgo, también puede 
considerársela como una futura línea de Inglaterra-Suiza Italia y 
Africa.
La instalación de esta red ideal se ha realizado ya en parte.
Actualmente existen los aeródromos de Evére, gran puesto aéreo 
de Bruselas y de Ostende. Estos aeródromos tienen cobertizos, 
talleres y aprovisionamientos, y los aviones que entran en Bélgica 
deben aterrizar, obligatoriamente, en uno de los dos para cumplir 
las formalidades aduaneras.
Los avisos meteorológicos, centralizados en el Instituto Real de 
Meteorología, de Bruselas, que trabaja unido á un puesto belga, 
situado en Ostende, se comunican por telefonía al aeródromo de 
Evére, y por T. S. H. á las naciones vecinas, donde los navegan­
tes aéreos pueden conocerlos. Estos aeródromos están provistos, 
además, de un sistema de señales en tierra, que permite á los avia­
dores en vuelo conocer las previsiones de tiempo, no sólo para Bél­
gica, sino también para Francia, Holanda é Inglaterra.
Los aviadores civiles procedentes de Bélgica, pueden, igual­
mente, aterrizar en el aeródromo privado de Gosselies. Los aeró­
dromos militares de Shaffen, Asch, Beverloo, Brauchaett y Elsen- 
bom, no pueden utilizarse más que con autorización del Ministerio 
de Defensa Nacional, ó en caso de necesidad absoluta.
* * *
La primera sociedad aeronáutica belga se constituyó en 11 de 
noviembre de 1919, bajo la razón social de Sindicato Nacional para 
el Estudio de los Transportes Aéreos (S. N. E. T. A.).
El Estado facilitó los comienzos de esta empresa, concedién­
dola una importante dotación de material, escogido de sus stocks, 
y, además, ayudándola económicamente.
En seguida comenzó á manifestarse la actividad aérea en forma 
de propaganda. Se organizaron vuelos de exhibición por el Sindi­
cato Nacional para el Estudio de los Transportes Aéreos en todo 
el territorio, y siguieron hasta el 1.° de diciembre de 1921, en cuya
fecha se habían transportado 5.835 pasajeros en 2.073 vuelos. 
Estos vuelos de propaganda fueron apoyados por conferencias 
de vulgarización, dadas en los Institutos de segunda enseñanza, por 
oficiales aviadores designados al efecto.
En 1920, el S. N. E. T. A. se transformó en sociedad, con la 
misma razón social, y comenzó, á petición del Estado, la explota­
ción, á título d e  estudio , de las líneas aéreas de Bruselas-París, Bru- 
selas-Londres y Bruselas-Amsterdam. Esta explotación siguió 
hasta el 1.° de junio de 1922, en cuya fecha el Estado consideró 
que la experiencia adquirida era suficiente.
Estas líneas ya no están actualmente explotadas por Bélgica (1); 
pero se espera la próxima reanudación de su explotación por una 
nueva sociedad (verosímilmente constituida por la S. N. E. T. A.), 
con la cual el Estado hará un contrato de larga duración.
Aunque las líneas á París, Londres y Amsterdam fueron explo­
tadas por Bélgica, en concurrencia con Francia é Inglaterra, se 
obtuvieron los resultados siguientes:
A Ñ O  1 9 2 0
a g o s t o  á d ic iemb re A N O  1921
Número de vuelos . . . 671 1.384
Kilómetros recorridos. . . . 90.705 285.539
Número de pasajeros . . . 1.351 2.344
M e r c a n c í a s ........................ 6.808 kgs. 16.413 kgs.
* * *
Paralelamente á la explotación de los tiansportes aéreos en la 
metrópoli, la S. N. E. T. A., gracias al generoso concurso del rey, 
emprendió la instalación de una línea colonial de 1.750 kilómetros 
entre Leopoldville y Standleyville, en el Congo.
Esta línea, de importancia extrema para dicha Colonia, está 
dividida en tres trozos: Kinshasa (Leopoldville) N. Gombé, con 
escalas y puestos en Coquihatville y en Mobeka; N. Gombé-Lissala 
y Lissala-Standleyville, con puesto de escala en Basoko.
El primer trozo se arregló en ocho meses, y comenzó á funcio­
nar en 1.° de mayo de 1920; el segundo estuvo dispuesto en di­
ciembre del mismo año y, el tercero, en mayo de 1921. La explo­
tación regular de la totalidad de la línea comenzó en 1.° de julio 
siguiente.
La línea Leopoldville-Standleyville, llamada, en honor del rey, 
Línea aérea Je l  rey Alberto, está por entero establecida por cima 
del río Congo. La excesiva longitud del río y las numerosas zonas 
pantanosas, han hecho necesario el balizaje del camino que deben 
seguir los hidroaviones. En toda la longitud de la línea se ha ins­
talado la T. S. H., y Kinsha está unida á Standleyville por teléfono.
Aseguran el servicio 12 hidroaviones, de construcción francesa, 
con una frecuencia de dos viajes mensuales en ambos sentidos, con 
enlace con los vapores. El tráfico es esencialmente postal, pues 
ciertos barcos llevan más de 200 kilogramos de cartas destinadas 
á estafetas belgas servidas por vía aérea.
(1) L a s  l í n e a s  de B r u s e l a s  á  P a r í s ,  L o n d r e s  y A m s t e r d a m ,  e s t á n , r e s p e c t i v a m e n t e ,  e x ­
p l o t a d a s  p o r  t r e s  c o m p a ñ í a s  f r a n c e s a ,  i ngl esa  y  h o l a n d e s a .
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En el primer semestre de explotación, los aparatos de la línea 
aérea del rey Alberto, han hecho 100.000 kilómetros y transpor­
tado 90 pasajeros y 1.800 kilogramos de correspondencia.
Los resultados obtenidos hasta el día son tan consoladores, 
que l aS.  N. E. T. A. proyecta, para 1923-1924, la instalación de 
una línea que una á Leopoldville con Kassai y al Hant Katanga.
Esta línea, de 1.600 kilómetros, comprende dos trozos de 800 kiló­
metros cada uno: el primero se explotará con hidroaviones por 
cima del río Kassai hasta Djoka-Punda; el segundo por aviones 
hasta Sankiska.
El trayecto se hará en dos días. Actualmente se empleaba un 
mes y medio á dos meses para ir de Boma, capital del Congo, al 
Hant Katanga.
Esta línea representa gran interés para Bélgica, en el sentido
El cronometraje
P o r  H. D.
Según la nueva reglamentación de la F. A. I., ha quedado esti­
pulado que la base de tres kilómetros para los records  de veloci­
dad rija desde el 1.° de abril de 1923.
Hasta esa fecha se continuarán computando según el antiguo 
método, que preveía que los records  del mundo sobre la base de 
un kilómetro no podían batirse sino cuando éstos sean, por lo me­
nos, de cuatro kilómetros.
El cronometraje actual
Un aeroplano sale de un punto cualquiera del recorrido y hace 
el mismo en forma regular, de manera que termina por dos curvas 
de distancia determinada. El puesto núm. 1 cronometra el aparato 
en el momento que pasa. El mismo pasa por el puesto núm. 2, 
donde es cronometrado; hace un viraje y repasa el núm. 2, que le 
vuelve á cronometrar, igual que en el núm. 1, sobre el que vuelve
de que establece rápidas comunicaciones entre Europa y las ex­
plotaciones diamantíferas del Kassai y las ricas minas de cobre y 
estaño del Hant Katanga.
* * *
La actividad aeronáutica de Bélgica no se limita á los trans­
portes aéreos propiamente dichos, pues el Estado ha examinado 
y resuelto, con arreglo á los intereses nacionales, todas las cues­
tiones que se relacionan con el aire.
En este sentido, el Estado concedió á la Sociedad de empresas 
aeronáuticas^una escuela civil de pilotaje, que funciona desde 1920, 
y formó de 50 á 70 pilotos cada año, cifra que es suficiente para 
asegurarse la integración de la Aviación militar, y que constituye 
la reserva de pilotos indispensable para las empresas civiles de na­
vegación aérea.
Por la parte técnica, el 1.° de enero de 1922 abría sus puertas 
un laboratorio, y aunque aún sus instalaciones son incompletas, 
puede, desde luego, prestar grandes servicios á los ingenieros y 
constructores belgas.
Del lado industrial hay creadas dos fábricas de construcciones 
aeronáuticas, que actualmente están en pleno funcionamiento. Una 
pertenece á la Sociedad Anónima Belga de Construcciones Aero­
náuticas, filial de la S. N. E. T. A., á la cual ha garantizado el Es­
tado 6.000.000 de francos de pedidos, representados por la repa­
ración de aparatos militares averiados. La otra pertenece á la 
Sociedad Aviator, y se ocupa, exclusivamente, de construcción. 
En ella están terminados dos aparatos nuevos: un avión de turismo, 
de pequeña potencia, y un avión rápido, destinado al Ejército.
Considerando la escasa extensión de Bélgica y sus pocos re­
cursos financieros, produce la mayor admiración la obra realizada 
durante estos tres últimos años; obra que coloca á aquel país en 
honroso puesto entre la Aeronáutica mundial.
en la Aviación
, I n g e n i e r o
á pasar. Así resultan medidas dos cantidades: la primera, que es 
el recorrido del puesto núm. 1, á la ida al mismo, á la vuelta, des­
pués de haber recorrido dos kilómetros, más la vuelta exterior. Se 
mide otra cantidad, que es la del paso del aparato al puesto nú­
mero 2, á la ida y á la vuelta, después del recorrido de la vuelta 
exterior. La suma de los tiempos del núm. 2, rebajada de la de los 
tiempos del puesto núm. 1, da, por vía deductiva, la velocidad, no 
de un kilómetro, sino de dos; es decir, el kilómetro ida y vuelta.
Causas de error
La forma de cronometrar es delicada y primitiva, pues aún no 
hay cronometraje automático por electricidad, cinematógrafo ó 
fotografía. Dos personas, cronómetro en mano, marcan el tiempo 
en este momento;intervienen varios factores, según reflejos del ope­
rador. Este ve al avión (primer tiempo); su mirada transmite al ce-
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rebro la orden para mover el dedo sobre el botón del cronóme­
tro (segundo tiempo); el operador retira el dedo (tercer tiem­
po); de donde resultan tres tiempos y, por tanto, posibilidades de 
error.
Se comprenderá la importancia de un cronometraje perfecto; 
teniendo en cuenta una diferencia de 7 5 de segundo en una toma 
de tiempo sobre un kilómetro, representa, en 300 kilómetros por 
hora, una diferencia de 24 kilómetros.
La media de errores
Se ha estimado que el error posible en un cronometraje co­
rriente puede ser del orden de cuatro kilómetros sobre una velo­
cidad calculada por horas. De aquí, pues, la decisión de no acep­
tar como valedera sino una prueba superior á la precedente, por 
lo menos de cuatro kilómetros.
El cronometraje cinematográfico
En Brooklands (Estados Unidos) se cronometra á los automó­
viles eléctricamente.
Para la Aviación se ha pensado en un cronometraje cinemato­
gráfico que marcaría, de consuno, los recorridos del avión y el 
tiempo. El recordm an  inscribe, él mismo, el valor de la prueba; 
pero la adecuada preparación del sistema está aún por hacer.
Longitud de la base
En las velocidades actualmente alcanzadas, cuanto más longi­
tud tenga la base, los errores se evitarán más fácilmente; esta es 
la razón por la cual Francia pedirá al Congreso, que ha de verifi­
carse en Roma por la F. A. I., que se cronometren los recorridos 
sobre dos kilómetros.
Cómo se ha de mejorar 
el cronometraje
Por lo pronto, ¿cuál es la precisión que se está en el deber de 
buscar? Supongamos que se opera sobre la base tipo de un kiló­
metro. Medir, como actualmente se hace, un tiempo de una dura­
ción de 10 segundos, á 7¡» de segundo aproximadamente, es con­
sentir en un error relativo de lo que es mucho. Basándose en 
el grado de aproximación obtenido en otros casos con medidas 
corrientes, es muy razonable buscar una precisión de J qqq» 1° 
que equiyale á medir una velocidad de unos 300 kilómetros por 
hora, casi 0,360 kilómetros, ó una duración de 10 segundos, á
de segundo aproximadamente.
Se trata, pues, de efectuar una medida de duración, con un
error absoluto que no pase del — de segundo. Si el momento de 
sa lid ? ,  como el de llegada, son dictados por una señal dada á  la
m an o , la precisión obtenida no será nunca buena. Parece, pues, 
necesario recurrir al registro fotográfico.
El método que propongo se basa sobre el principio siguiente: 
Sean A B  y C  D  (fig. 1.a) las líneas de salida y llegada, defini-
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das, por ejemplo, por cuatro mástiles, y E  la línea que en princi­
pio debe recorrer el avión en su ensayo de velocidad. En P  y Q, 
sobre la prolongación de A B  y C  D , hay dos aparatos fotográfi­
cos. Supongamos que en el momento que el avión franquea la lí­
nea de salida, un operador abre el obturador del aparato P, y que 
el instante preciso de abrir sea registrado por un dispositivo me­
cánico cualquiera. Supongamos, también, que un segundo opera­
dor abre el aparato Q  en el momento en que el avión franquea la 
línea de llegada. La duración del trayecto puede leerse directamen­
te en el aparato registrador. Cuanto al valor exacto de este tra­
yecto, puede deducirse por el examen de las fotografías. En efec­
to, como la precisión de una señal dada por la mano es poco se­
gura, según antes se ha dicho, el avión aparecerá en los clichés 
un poco adelantado ó retrasado de las líneas de salida y llegada.
Si, por ejemplo, el operador ha manipulado de segundo dema­
siado pronto, y que la velocidad del avión sea de 360 kilómetros 
por hora, el avión aparecerá en el cliché situado en el punto M, 
diez metros delante de la línea de salida; lo mismo sucederá á la 
llegada. Pero si las constantes de los aparatos fotográficos, así 
como su posición con referencia á los mástiles, han sido bien de­
terminadas, es fácil de valorar, según las medidas directas tomadas 
en los clichés, la posición exacta del avión en los dos instantes 
considerados.
La disposición para el registro es la siguiente: delante del ob je­
tivo de cada uno de los aparatos fotográficos gira un disco metá­
lico, en el que hay un diafragma de pequeña abertura (fig. 2 .a)
trtdt ca.c/o/? 
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sobre la periferia, y en la prolongación del sector S  hay una estre­
lla, r, que forma uno de los elementos de un contacto eléctrico 
variable. El otro elemento está constituido por un frotador, F, que 
se le puede alejar ó aproximar á voluntad.
En la posición de reposo, el obturador del aparato fotográfico 
está cerrado y el frotador, F, se mantiene alejado de la estrella, r, 
durante toda la duración de la rotación del disco. Para compren­
derlo mejor: supongamos que el disco da diez vueltas por segundo
y que el sector, S, representa parte de la circunferencia. Se
puede fácilmente comprender un dispositivo mecánico tal que, 
sim ultáneam ente, el obturador del aparato se abra y el frotador, F , 
sea aproximado, de modo que pueda tocar la estrella, r, pero no el
mismo disco. Supongamos que están en esta posición durante 10
1
de segundo. La duración de la rotación era justamente de de
segundo, durante una vuelta  del disco el obturador queda abierto. 
El sector, S , pasa una vez, y una sola, delante del objetivo, y la
placa queda impresionada durante de segundo. Pero en el
momento preciso que esta impresión se verifica, el contacto se 
establece entre el frotador, F, y la estrella, r.
Ese contacto está representado, esquemáticamente, en m 1 (figu­
ra 3.a); dicho contacto cierra un circuito, m 1, p\  /', m\ en el que p
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representa una batería de acumuladores y Z un electroimán. Un 
contacto parecido, m_, está situado á la llegada y cierra un circui­
to, m i, p-u l¡> m 3.
Las baterías p { y p 2 están dispuestas en forma de oponerse 
cuando el conmutador m¿ está abierto. Los electroimanes Zj y L 
atraen dos láminas movibles alrededor de los ejes o, y o 2, en cuyas 
extremidades llevan dos estiletes que marcan sobre un cilindro, c, 
impregnado por una capa de negro de humo. Sobre este cilindro 
llegan, por otra parte, á marcarse las vibraciones de un diapasón, 
accionado eléctricamente, los movimientos de un péndulo de se­
gundos.
El procedimiento es el siguiente: cuando el operador ve al 
avión franquear la línea de salida, acciona sobre una magneto, que 
hace funcionar el obturador del aparato fotográfico, y el frotador,
F , al cabo de un tiempo comprendido entre c y de segundo, el
sector, S, descubre el objetivo y, sim ultáneam ente , el contacto m, 
se cierra. Después de un tiempo más ó menos largo, dependiente
de las constantes eléctricas del circuito y de la inercia de las pie­
zas en movimiento, queda trazada una impresión en el cilindro c. 
Lo mismo sucede á la llegada: una segunda impresión queda tra­
zada después del cierre del contacto m¿.
Siendo t el instante del cierre del contacto m„ la primera ins 
cripción se produce en el tiempo
t\ f  dt.
Por lo mismo la segunda será:
ti 4~ dt»
La duración T, medida sobre el cilindro registrador, por com­
paración con las inscripciones del diapasón y las del péndulo de 
segundos, es igual á
ti 4 -  dt¿  — ( t , 4 -  dt,) —  t¿ — t { 4 "  (dt.¿ — d t , )
(t., — ¿,) es la duración verdadera.
Para evaluar la corrección (dt.¿ —  dt,) se hace la siguiente ope­
ración preliminar:
Estando abierto el conmutador, m¡, se mantienen cerrados los 
contactos m, y m.,. Después se cierra bruscamente m r  Los dos cir­
cuitos se cierran al mismo tiempo, puesto que tienen como parte 
común m :í. Por otra parte, las baterías de acumuladores, estando 
en oposición y el contacto m 3 formando cortacircuito, los dos 
circuitos son independiertes. Se puede admitir, pues, que los re­
trasos de las impresiones tienen constantemente los mismos valo­
res que en el caso precedente; es decir, dt, y d t justamente. 
Es, pues, suficiente medir sobre el cilindro el intervalo de tiempo 
que hay entre las dos inscripciones para tener el valor de la co­
rrección
dt.i — d t ,
Queda así eliminada la influencia de la inercia mecánica de las 
piezas en movimiento, así como la inercia eléctrica de los cir­
cuitos.
Las causas de error son las siguientes: error en la medida sobre 
el cliché de la posición del avión, posible defecto de simultanei­
dad entre la toma de la vista y el cierre del contacto, defecto de 
constancia del valor de d t{ y dt>, error en la medida de las inscrip­
ciones sobre el cilindro registrador. Si cada uno de esos errores
— AA—  de segundo, lo que parece fácil de realizar, 1UUU c
es inferior á
el error total será inferior á de segundo. Esta es, precisa-
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mente, la aproximación que se busca.
Ese dispositivo no constituye más que un sencillo esquema. 
Parece, relativamente, fácil de realizarse. Por lo menos no entraña 
dificultades tan grandes que no puedan ser dominadas por opera­
ciones sencillas con las medidas corrientes de los laboratorios.
Para terminar, conviene recordar la observación hecha, hace ya 
algún tiempo, en las columnas de E l A uto, por M. Faroux, sobre 
el cálculo de las velocidades medias.
Si 7, y T2 son los tiempos medidos sobre una misma distancia, 
respectivamente, en uno y otro sentido, el tiempo que debe servir
de base para el cálculo de la velocidad media, no es de ningún 
modo el valor medio
T, +  T ,
2
de los valores obtenidos en los dos ensayos.
Pero es el tiempo T  definido por
Esta observación es inútil prácticamente con los procedimien­
tos de medición actuales, que son muy imperfectos, pero puede 
ser muy importante en el caso de medidas de alguna precisión.
Revista de conferencias
Aplicación á la Aviación 
de materiales especiales
El ingeniero M. Bertrand acaba de hacer en la Sociedad de 
Navegación Aérea, de París, una interesante exposición sobre el 
uso por la Aviación de materiales especiales.
Refiriéndose á la teoría de M. de Fleury, sobre el empleo de 
los metales ligeros, M. Bertrand recordó las ideas fundamentales 
sobre el asunto:
1.a Procede extender la materia, aproximándola lo más posi­
ble al eje neutro de las piezas, de manera que se aumenten los 
módulos de resistencia, y, por consecuencia, á igual solidez se 
disminuyen Jas secciones y se aligera la construcción.
2.a Llevando consigo la disminución de secciones, los incon-
S E C C I Ó N
Ctirso de observadores
Han sido nombrados alumnos del curso de observadores de 
aeroplano, anunciado por Real orden circular de 7 de septiembre 
pasado, los oficiales comprendidos en la siguiente relación, los cua­
les seguirán perteneciendo á sus respectivos Cuerpos y en comisión 
en el servicio de Aeronáutica, excepción de aquellos que, por per­
tenecer al Ejército de Africa, quedarán disponibles en la primera 
región, desde el comienzo del citado curso, y en los sucesivos 
ejercerán el cargo de profesor el comandante de Estado Mayor 
L). José Aymat Mareca, en sustitución del de igual empleo y 
Cuerpo D. Luis Gonzalo Vitoria, nombrado director de la Escuela 
de Tiro y Bombardeo Aéreos de Los Alcázares.
R elación  qu e se c ita .— Estado Mayor, capitanes D. Jaime Baeza, 
D. Augusto Pérez Peñamaría y D. Ramón Ochando Serrano; Infan- 
teiía, capitanes D. Luis Romero Basat y D. Juan Sanz Prieto; te-
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venientes de la torsión de las piezas largas y la curvatura de las 
superficies delgadas, y reforzando la tendencia dañosa á la vibra­
ción, procede utilizar materias más ligeras, menos resistentes, pero 
de secciones más fuertes.
3 .a Cuando la relación de las resistencias, de los módulos de 
elasticidad y de las densidades es la misma para dos materias, el 
cálculo demuestra que el empleo de la materia más ligera aporta 
una ventaja importante en el peso y rigidez. M. de Fleury ha ci­
frado, con cálculos, las ventajas que de esta manera pueden obtener­
se del empleo de metales ligeros, aluminio y duraluminio, compa­
rativamente á los aceros ordinarios y especiales.
Esta teoría nos lleva á utilizar materiales ligeros en masas bas­
tantes compactas, y ésto siempre con ventajas, siempre que la re­
sistencia relacionada con "la unidad de masa sea constante, ó, al 
menos, que no disminuya sensiblemente.
El nuevo material especial presentado entra en esta teoría, y 
ha sido concebido en colaboración con M. Toussaint.
Está constituido por dos elementos: el primero, resistente, de 
gran peso, pero de espesor reducido; el segundo, ligado al prece­
dente, es poco sólido, ligero é importante en masa.
Como elemento resistente, los Sres. Toussaint y Bertrand, 
utilizan hojas metálicas finas, con preferencia de aluminio. Estas 
hojas constituyen la misma forma exterior de las piezas, y realizan 
simultáneamente la protección contra los agentes atmosféricos y 
un aspecto satisfactorio y también la solidez para el mínimun de 
peso, puesto que el metal está lo más alejado posible del eje 
neutro.
Como materia de relleno, destinada á adelgazar, á dar rigidez 
al elemento metálico delgado, emplean una materia esencialmente 
ligera: corcho, maderas exóticas especiales.
Este tipo de construcción se ha aplicado con éxito al aeropla­
no Sánchez-Besa.
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nientes, D. Ricardo Burguete Reparaz, D. Angel Orduña López y 
D. Guillermo Miguel Yáñez; Caballería, tenientes D. Armando R o­
dríguez Flores y D. José Azpeitia; Artillería, capitanes D. Ismael 
Warleta y D. Luis Molezún Núñez; tenientes D. Félix Bermúdez de 
Castro, D. Román Rodríguez Arango, D. Antonio Rexach, D. A n­
tonio Lombarte y D. José de la Roquete Rocha; Ingenieros, capitán 
D. Antonio Cañete Heredia y teniente D. Luis Maestre Pérez.
Concurso de pilotos civiles
Una Real orden de Guerra anuncia que el día 1.° de enero 
próximo, dará principio un período de estudios y prácticas de pi­
lotos civiles de aeroplanos, para el cual se admitirán alumnos cuyo 
número no podrá exceder de seis. Los que deseen asistir á dichos 
estudios y prácticas, lo solicitarán del director de Aeronáutica mi­
litar antes del día 20 de noviembre actual, y entre todos los solici­
120
tantes se eligirán los seis que reúnan mejores méritos, guardando, 
á igual de éstos, el orden correlativo de la fecha de admisión de 
sus respectivas instancias. En concepto de méritos para la admi­
sión podrán presentar certificados de trabajos particulares ú oficia­
les, títulos que posean, etcétera, etc.
Condiciones que han de reunir los aspirantes.
Ser español. Saber leer y escribir. Estar vacunado. Tener la 
misma aptitud física que la exigida á los aspirantes á pilotos milita­
res por Real orden circular de 4 de febrero de 1920 (D. O. nú­
mero 28). Presentar un certificado médico que acredite encontrarse 
en perfecto estado de salud; y los menores de edad, autorización 
de sus padres ó tutores.
Cada alumno admitido al curso de pilotos, al ingresar en la 
Escuela, entregará en la Caja de Aviación 700 pesetas, cantidad 
destinada á satisfacer el importe de esencias, grasas, jornales de 
mecánicos y entretenimiento de los aparatos, hasta efectuar las 
pruebas de la Federación Aeronáutica Internacional.
Los pilotos que deseen continuar las pruebas hasta verificar 
las que se exigen á los pilotos militares, deberán abonar antes de 
ello 1.000 pesetas más, con análoga aplicación que la dada á las 
700 entregadas cuando ingresaron en la Escuela.
Unos y otros depositarán 1.000 pesetas como garantía del pago 
de los deperfectos que causen en los aparatos.
De este depósito se separará el importe de las facturas que se 
hagan por el oficial pagador.
Los jefes, oficiales, clases é individuos de tropa del Ejército y 
de la Armada que lo deseen podrán seguir los cursos en las mis­
mas condiciones que el personal civil.
Escuela de pilotos civiles
Excelentísimo señor: Para llevar á efecto la primera parte del 
artículo 15 de la Ley de Presupuestos, de contratar con empresas 
particulares la instrucción de pilotos aviadores, que sean paisanos 
ó militares, hasta tener el título de pilotos elementales,
S. M. el Rey (q. D. g.) se ha servido disponer se anuncie á 
concurso, con arreglo á las siguientes bases.
De Real orden lo digo á V. E. para su conocimiento y demás 
efectos. Dios guarde á V. E. muchos años. Madrid, 4 de noviembre 
de 1922 .— S án chez  Guerra.
Señor...
B ases  qu e se citan .— 1.a Se abre un concurso entre las socie­
dades y particulares, para el establecimiento y explotación de una 
ó varias escuelas de Aviación, en que se eduquen los pilotos que 
necesite la Aviación militar.
2 .a La enseñanza comprenderá:
á) Las explicaciones teóricas de la ciencia del vuelo, conoci­
mientos del motor, aviones y aparatos necesarios, montaje, entre­
tenimiento y conservación, etc., etc., todo conforme á un progra­
ma que será aprobado por la Aviación militar.
b) Práctica del vuelo, con un mínimun de veinte horas, hasta 
obtener el certificado de piloto, efectuando las pruebas que deter­
mina la Real orden de 17 de septiembre de 1920.
3 .a El total de alumnos que la Aviación militar destine á cada 
escuela, no bajará de 40 por año, incorporados, en general, por 
grupos de 10 al trimestre. Dicho primer número podrá, sin embar­
go, ser aumentado hasta el doble, y repartirse desigualmente en 
los distintos trimestres del año, compensando en unos los presen­
tados de menos en otros.
4 .a La permanencia de los alumnos en la Escuela será, por re­
gla general, de tres meses. Sin embargo, á propuesta de los profe­
sores, podrá prolongarse hasta seis meses, como máximun.
5.a Tanto el campo de vuelo como los aviones y todas las 
instalaciones de la Escuela, deberán someterse á examen y aproba­
ción de la Aviación militar, que las examinará desde el punto de 
vista de las condiciones de seguridad y eficacia que ofrezcan para 
el fin á que son destinadas.
6.a La organización general de la Escuela y de sus servicios 
auxiliares, los planos y métodos de enseñanza que hayan de ser 
empleados, se someterán también á la aprobación de la Aviación 
militar. Esta se reserva el derecho de exigir las modificaciones que 
considere conveniente.
7 .a La Aviación militar designará á uno ó varios jefes ú ofi­
ciales inspectores, que podrán visitar todas las instalaciones, pre­
senciar los vuelos y examinar los libros-registros de éstos, cuantas 
veces lo juzguen necesario.
8 .a Trimestralmente se designará, por la Aviación militar, una 
Comisión compuesta de tres pilotos, la cual Comisión procederá al 
examen teórico y práctico de los alumnos que, á juicio de los pro­
fesores, estén en condiciones de efectuar las pruebas necesarias 
para obtener el título y lleven, por lo menos, veinte horas de vue­
lo. Esta Comisión, después del examen, extenderá el acta corres­
pondiente.
9 .a La Escuela llevará un diario de vuelos, en el que cada pá­
gina comprenda los efectuados por los alumnos durante el día. 
Será exigida la mayor exactitud en este registro, que, diariamente, 
será sellado y cerrado por la persona designada al efecto.
10. Siempre que la Dirección de la Escuela juzgue que un 
alumno debe ser separado de ella, por falta de aptitud profesional, 
lo manifestará á la Dirección de Aeronáutica, acompañando un 
certificado de los vuelos que hasta entonces haya efectuado.
11. Por cada alumno que obtenga el título y haya efectuado 
veinte horas de vuelo como mínimo, la Aviación militar abonará 
una cantidad, que se fijará en la oferta que haga cada empresa ó 
particular que toma parte en el concurso, y sin que pueda exceder 
de 10.000 pesetas por alumno.
12. Cuando la Dirección de la Escuela haga uso de las facul­
tades que les concede la base 10, antes de que un alumno lleve 
cinco horas de vuelo le serán abonados los ejecutados á razón de 
250 pesetas por cada hora de vuelo.
Si la baja del alumno es por accidente, falta de salud ó á peti­
ción propia, también le serán abonadas las horas de vuelo en igual 
forma.
Si la baja es por falta de éxito en las pruebas ó solicitada por 
la Escuela, con más de cinco horas de vuelo, no se le abonará 
nada.
13. Los alumnos, mientras permanezcan en la Escuela, serán
considerados como militares en activo servicio de Aviación y, por 
lo tanto, sin que la Escuela expresada tenga responsabilidad sub­
sidiaria alguna, hacia ellos ó sus herederos, por accidentes ocurri­
dos en el servicio.
14. Los pagos se harán dentro de los treinta días siguientes á 
la obtención del título ó de la baja del alumno.
En caso de retraso devengarán un 5 por 100 de interés al año.
15. El contrato se adjudicará por cuatro años, pudiendo pro­
rrogarse de dos en dos, salvo rescisión, si fuera preciso, por cual­
quier causa justificada.
16. El personal del profesorado de las Escuelas civiles podrá 
ser extranjero durante los dos primeros años; pero, para lo sucesi­
vo, será condición indispensable que, por lo menos, tres cuartas 
partes sea español. Igualmente será condición indispensable, pasa­
dos los dos primeros años, que el material que se adquiera para la 
Escuela haya sido fabricado en España, siempre que la industria 
nacional lo pueda suministrar.
17. En caso de movilización, todas las instalaciones, material 
y recursos de la Escuela, serán puestos á disposición del Estado, 
desde el primer día, mediante tasación efectuada al efecto.
18. Los pliegos serán presentados para su examen, dentro de 
los quince días siguientes al de la publicación de estas bases en la 
G aceta , efectuándose la adjudicación á los veinticinco días de di­
cha publicación.
La entidad concesionaria deberá estar dispuesta á comenzar 
sus servicios de enseñanza en la Escuela á los tres meses de la fe­
cha de adjudicación.
Los concursantes depositarán, en concepto de fianza, bien en 
metálico ó en papel del Estado de la Hacienda pública, la cantidad 
de 5.000 pesetas, debiendo acompañar al pliego que presenten el 
resguardo correspondiente. Dicha fianza será aumentada á 25.000 
pesetas al otorgársele el contrato.
La primera fianza les será devuelta, á los no aceptados, al ha­
cerse la concesión á uno de ellos. La segunda lo será al empezar á 
funcionar la Escuela, previa la aprobación de la Aviación militar.
19. El incumplimiento, por parte de la entidad contratada, de 
cualquiera de las cláusulas del contrato ó de estas bases, podrá ser 
causa de rescisión inmediata del primero; pero, con objeto de que 
la enseñanza no se retrase, ni el Estado se perjudique, la Aviación 
militar se incautará de la Escuela, su material y servicios anexos, 
hasta que la nueva entidad contratada empiece á funcionar.
Adquisición de material
Con arreglo á lo que determina mi Decreto de 16 de agosto de 
1921, refrendado por el ministro de Hacienda, á propuesta del de 
la Guerra y de acuerdo con el Consejo de Ministros,
Vengo en autorizar al precitado ministro de la Guerra para 
que por el Servicio de Aviación se efectúe, por gestión directa, la 
adquisición de 80 ametralladoras «Darne», para torreta de avión, 
y 72 sincrónicas, con cargo á los fondos consignados en el capítulo 
13, artículo único, sección 4 .a, del vigente Presupuesto.
Dado en Palacio, á treinta y uno de octubre de mil novecien­
tos veintidós.
„Alas“ ante los Tribunales
Del fracaso á la querella
D. Jorge Silvela Loring, ex director de Correos y Telégrafos, 
se sintió molesto por un artículo de nuestro querido compañero 
«Orbis». En ese artículo no se le nombraba; pero él, dándose por 
aludido, pidió explicaciones, que no se le regatearon. Se  sintió «ja­
que», y á nosotros sólo nos cumple publicar las cartas que se han 
cruzado entre el Sr. Silvela Loring y nuestro Director.
Juzguen de ellas nuestros lectores.
Madrid, 28 octubre 1922 
Sr. D . Francisco R u bio  Fernández, D irector d e  la  R ev ista  <Alas>.
Muy señor mió y de mi consideración: Acabo de leer en el 
número 6  de la Revista A l a s , de su digna dirección, un artículo 
titulado T oda ju stic ia  tiene su hora  y firmado «Orbis», en el cual 
se alude á mi modesta persona y á la gestión realizada por mí al 
frente de la Dirección de Correos y Telégrafos, en términos inju­
riosos que no estoy dispuesto á consentir.
Como ignoro quién pueda ser el Sr. Orbis, y suponiendo sea 
un pseudónimo, le agradeceré transmita al redactor de esa Revista 
que lo use mi deseo de que diga claramente si se refiere á mis
actos al escribir «que ha hecho tabla rasa de toda justicia, de toda 
dignidad, etc., etc.», para saber á qué atenerme, pues cuando se 
escriben artículos de ese j a e z  en una Revista que se reputa por 
seria, lo menos que puede hacerse es firmarlos, sin ocultarse tras 
el pseudónimo, y probar la verdad de lo que se afirma. También 
desearía saber si la Revista se hace solidaria de esas imputaciones, 
que parece van dirigidas á mi persona. Esperando su pronta con­
testación, quedo suyo s. s. q. e. s. m., Jo r g e  S ilv ela .
* * *
Madrid, 28 octubre 1922
Sr. D . Jo r g e  S ilv ela , D ipu tado  á  Cortes
Muy señor mío y distinguido compañero: Me apresuro á con­
testar á su atenta fecha 28 de los corrientes, en la que, refiriéndose 
al artículo de la R evista  A l a s  I  o d a  ju stic ia  tiene su h o ra , califica 
de injuriosos los términos en que, según usted dice, se juzga su 
gestión al frente de la Dirección de Correos y Telégrafos y con­
cretamente señala usted la frase «que ha hecho tabla rasa de toda 
justicia, de toda dignidad, etc.» He leído detenidamente el artículo 
á que usted se refiere y señaladamente el párrafo aludido. Leal-
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mente declaro á usted no haber visto en ese párrafo alusión nin­
guna á su persona.
He de advertir á usted, sin embargo, que la seriedad de la 
Revista no hubiese admitido, y eso se lo garantizo á usted, injuria 
ninguna contra las personas; que eso, en ningún momento, se lo to­
leraría yo á los redactores de la misma, que no necesitan de seme­
jante advertencia, por tratarse de dignísimos caballeros, á quienes 
usted conoce muy bien.
Sin embargo, para satisfacción de usted, he de manifestarle que 
el párrafo á que usted se refiere se ha escrito por habérseme de­
nunciado, y haber yo comprobado, que de un expediente de Avia­
ción se sustrajo el documento más importante, y de ahí las expre­
siones que á usted parece le han mortificado, cuando, como usted 
comprederá, si bien el hecho ocurrió siendo usted Director Gene­
ral de Comunicaciones, no va usted á ser, ni con mucho, el respon­
sable de semejante acto, en cuya calificación entiendo será usted 
tan duro como el comentarista de A l a s .
Creo que estas explicaciones, que son sinceras, le bastarán á 
usted. Otros artículos se publicarán y noblemente le declaro que 
si hubiera que hacer la crítica de actos de usted la haremos nom­
brándole y sin regateos; pero jamás la injuria acudirá á los puntos 
de nuestra pluma, y menos tratándose de persona á quien, como á 
usted, consideramos honorable.— Francisco Rubio.
Notas gráficas de Aviación
Llegada á Berl ín  del primer avión inglés del raid  Londres-Berlín
M ad rid ,  2 8  o c t u b r e  1 9 2 2  
Sr. D . Fransisco R ubio  Fern án dez, D irector d e  la R ev ista  «A las».
Muy señor mío y distinguido compañero: He recibido su atenta 
de hoy, contestación á la mía de esta mañana, y, agradeciendo las 
explicaciones que me da, he de manifestarle que no me satisfacen.
En primer lugar, no me dice usted el nombre del redactor que 
usa el pseudónimo «Orbis», y, al obrar así, entiendo que le sustituye 
usted á él, en esta cuestión. Además difiero de su parecer, pues, 
en mi opinión y en la de personas autorizadas, con quien he con­
sultado, en el artículo de referencia claramente se me alude, y las 
suposiciones que sobre mis actos en él se contienen, que de ser 
verdaderas revestirían caracteres de delito y atañen directamente á 
mi honra, necesitan ser probadas ó rectificadas públicamente.
Si, según usted manifiesta y confirma, el¡ anónimo autor del 
artículo no es á mí á quien en él se alude, necesito que en el pró­
ximo número de la Revista A l a s , en el mismo sitio y con la misma 
firma, ó con la de usted, se haga claramente constar así. Espero de 
su caballerosidad que atenderá en el acto mi justificada petición, 
para que este asunto quede definitivamente zanjado cuanto antes 
y en esa forma, á mi entera satisfación.
Quedo suyo atento s. s., q. e. s. m., Jo rg e  S ilv ela .
* * *
Madrid ,  1 n o v ie m b r e  19 2 2
Sr. D. Jo rg e  S ilv ela , Presente.
Muy señor mío: Lamento que mis explicaciones no le hayan 
satisfecho.
Como usted comprenderá, está fuera de toda práctica peric-
Acrobacia  peligrosa: paso desde un aulo lanzado á un avión
El cinem atógrafo  y la  Aviación. El avión situado á izquierda sirve para levan­
tar polvo y viento.
Notas gráficas de Aviación
El ten iente  S p e n ce r ,  recordm an  de altura en E sp añ a ,  á bordo de su aeroplano
E l com andante  Herrera, que ha dado en Sev il la  una interesante 
conferencia  sobre  la  l ín ea  Sev il la -L arache
dística, el que un Director revele á nadie el nombre de las perso­
nas que se escudan con un pseudónimo, y, aun cuando no fuera 
esa la costumbre, jamás me allanaría yo al papel de delator.
Ya que mis explicaciones no le satisfacen, en el número del 15 
de los corrientes, publicaré las cartas que se han cruzado entre 
nosotros, para que juzgue la opinión.
Quedo de usted atento s. s., q. e. s. m., Francisco R ubio.
Esta carta, por lo visto, no llegó á manos del Sr. Silvela Loring» 
á pesar de que se la enviamos por correo. Lo lamentamos por lo
que tiene de sintomático, tratándose de un ex director de Correos.
* * *
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Madrid ,  6  n o v ie m b r e  1 9 2 2  
Sr. D. Francisco R u bio  Fernández, D irector d e  la  R ev ista  «A las».
Muy señor mío: El 28 del pasado mes escribí á usted una carta, 
contestación á otra suya de la misma fecha, en la que le manifes­
taba que no conformándome con las explicaciones que, privada­
mente, me daba por escrito, deseaba que en el próximo número de 
la Revista A l a s  se rectificasen ó aclarasen, en el mismo sitio del 
periódico y con la misma firma, los conceptos, que estimo injurio­
sos y calumniosos, aplicados á actos que se suponen realizados ó 
cometidos por mí durante el tiempo que he estado al frente de la 
Dirección de Correos, y que aparecieron en el número 6 de dicha 
Revista y contenidos en los párrafos 7.° y 8.° del artículo T oda  
justicia tiene su hora.
No he recibido contestación á esa carta, que fué entregada en 
su domicilio particular, Príncipe de Vergara, 10, el día 29 de octu­
bre, por la mañana, y  en el númeio de A l a s , que he recibido hoy, 
no veo rectificación ni aclaración alguna de las injurias y calumnias 
que usted, en carta particular, ha reconocido que no se referían á 
mí. Apelé á su caballerosidad para que se me diera la inmediata y 
cumplida satisfacción á que tengo derecho, y, sin duda alguna, me 
he equivocado al hacer esa apelación. En las ulteriores tramitacio­
nes que este asunto tenga, trataré de no equivocarme más.—Jo rg e  
S ilvela .
* * *
M ad rid ,  7  n o v i e m b r e  1 9 2 2
Sr. D . Jorge S ilv e la , D ipu tado á  Cortes.
Muy señor mío: Recibo hoy su carta de 6 de los corrientes, la 
mentando no obre en su poder la mía del día 1.°, contestación á la 
suya de 28 de octubre. En ella le decía que en vista de la insis­
tencia de usted en darse por aludido en determinados párrafos 
del artículo de «Orbis» T oda ju stic ia  tiene su hora , publicaría en 
el número de A l a s , correspondiente al próximo día 1 5 ,  las cartas 
que entre nosotros se han cruzado, para que la opinión juzgase
Cuando usted apeló á mi caballerosidad me apresuré á contes­
tarle cumplidamente, que en ese menester no preciso lecciones de 
nadie; pero yo no soy el culpable de que por su excesiva quisqui- 
llosidad se le antojen los dedos huéspedes.
A este asunto podrá darle usted la tramitación que juzgue por 
conveniente; á' mí no me hará apartarme un ápice de la línea de 
conducta que me he trazado y perdone si, por estar en época de 
Tenorio, repito aquello de
N o  me c a u s a n  pav or  
v u e s t r o s  s e m b l a n t e s  e sq u iv os .
Siento tener que terminar esta carta con los mismos términos 
que la que usted me dirige, lamentando el que esa equivocación 
de que usted habla al final de la misma, antes que usted la haya 
sufrido yo.— Francisco R ubio.
Una duda
Seguimos sin explicarnos el por qué D. Jorge Silvela y Loring, 
insiste en darse por aludido en el artículo de «Orbis». Esperamos 
que algún día nos lo explicará.
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V U E L O S  SI N M O T O R
- c .
Los socios  del club de B er l ín ,  de vuelo á vela, lanzando aparatos en miniatura
El biplano «Plionix» preparándose para em prender el vuelo so b re  el mar
El «Phonix» volando sin motor, en Stra lsu n , sobre el mar del Este
RUIZ F E R R Y , C O N D E C O R A D O
Nuestro querido amigo Ruiz Ferry ha sido condecorado. A l a s , 
al darle la más cordial enhorabuena, hace suyas las siguientes ma­
nifestaciones de L a  Voz:
«El Gobierno ha concedido la Cruz de Carlos III á nuestro que­
rido amigo el competentísimo crítico deportivo de E l Sol, D. Ri­
cardo Ruiz Ferry. El ilustre presidente del Real Aero Club de Es­
paña, y director de H eraldo  D eportivo, merece, por muchos con­
ceptos, el homenaje oficial; es Ferry el hombre civil que en España 
más ha defendido la existencia de una Aviación potentísima; es el 
hombre que ha puesto su gran competencia al servicio de esta 
notoria materia de utilidad nacional, y siempre por un generoso 
impulso de amor hacia las cosas del aire. Ultimamente, Ferry ha 
sido objeto de otros diversos actos de Gobierno que significan una 
consagración oficial. Pero quienes más le deben son quienes están 
siempre ausentes al realzar los méritos del primer periodista de­
portivo quizá de España y del hombre que más ha trabajado por 
la causa deportiva nacional. Y  al decir trabajo, advertimos que su 
intensidad— con haber sido mucha— tiene menos importancia que 
su orientación».
Hidroavión «Savoia  S  51», que alcanzó el segundo puesto en el concurso  de la
Copa Schneid er
C O M E N T A R I O S
P o r  O R B IS
Competidores 
de las agencias telegráficas
Erase, que se era, un pastor de ovejas que, en la obligada 
ociosidad del oficio, mataba el tiempo gastando tal cual broma pe­
sada á los aldeanos. Una buena mañana, bien afirmadas las pier­
nas y haciendo de las manos portavoz, para que mejor le oyeran, 
comenzó á gritar: ¡Favor, qué viene el lobo, labradores!
A los gritos del pastor acudieron éstos presurosos, y, cuando, 
jadeantes, llegaron al sitio desde donde el pastor demandaba auxi­
lio, se encontraron con que éste se reía de ellos á mandíbula ba­
tiente.
La broma le había resultado á pedir de boca, y hasta la repitió 
con éxito. Pero un día llegó el lobo, y, á pesar de los gritos del 
pastor, nadie acudió á socorrerle.
Esta linda fábula que, de niños, nos contaban, provocaba en 
nuestro espíritu amarga crítica de la estúpida broma del pastorcito.
El pastorcito del cuento no murió; dejó descendencia esparcida, 
aquí y allá, por el mundo. Indudablemente, nietecito suyo es el se­
ñor que se entretiene en enviar á nuestros colegas los periódicos 
diarios de Madrid, con celo digno de mejor causa, telegramas con 
anuncios de catástrofes que sólo en su imaginación han ocurrido, y 
que él atribuye á una línea aérea que atraviesa España. Esto no 
acertamos á explicárnoslo, por cuanto esa línea, por un especial 
carácter, no hace á nadie la concurrencia.
Pero en eso, precisamente, radica la incontestable disposición 
del espontáneo informador, cuya imaginación fecunda crea para 
cada periódico .de Madrid y provincias una noticia trágica.
Los lectores, ávidos de emociones, leen esas noticias con igual 
avidez que un folletón sensacional; no se peocupan de las catás­
trofes de automóviles, ferroviarias y marítimas, y sólo prestan 
atención á esas mortales y cotidianas caídas de aparatos, y, al ha­
blarles de un viaje aéreo, ya por el Norte, ya por el Sur, contes­
tan: «No tenemos ganas de morir».
Pues el lector sencillo, más ingenuo que el pastorcillo de la
E c o s  é in
Benito Loygorri.—A caba de volver á E sp a ñ a ,  tras  larga au sen cia  en A m érica, e| 
piloto que encabeza  la l is ta  esp añola .
El núm ero uno de e sa  lista lo p o see  Loygorri desde el día 30 de agosto de 1910*
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fábula, no distingue; para él en todos los aviones y en todas las 
líneas se mata igualmente la gente.
Y  no cae en la broma pesada; más adelante, cuando sea ya 
quizá tarde para el pastorcillo, caerá en ella, y, entonces, se acor­
dará del perro del hortelano...
En el entretanto, el espontáneo y afortunado corresponsal, que 
ni pide el agradecimiento de la Prensa, á la que sirve tan desintere­
sadamente, ni la remuneración de sus servicios, hace la compe­
tencia á las agencias telegráficas y corresponsales serios. Induda­
blemente tiene otros ingresos en su zurrón nuestro pastorcito.
Hidroplano para subm arino; se exhibe en la base  naval am ericana  de Anacoitia
P a re c e r ía  lo natural qu e la prim era persona que en E sp a ñ a  se lanzó á la aventura 
aérea fuese  en la actualidad, y por derecho propio, uno de lo s  principales  beneficiados 
en neg ocios  de aeron áu tica .
P u e s  no; Loygorri invirtió en la Aviación heroica  de 1910 y 1912 un núm ero de m i­
l la res  de duros que ningún otro esp añol,  de en to n ces  acá ,  ha invertido, ni s iqu iera  co ­
locado, en neg ocios  aeronáu ticos .
M archó á A m érica  y  regresa  ahora para e s ta b le ce rse  en negocio  com pletam ente 
a jen o  á las  « co sa s  del aire».
A LA S se honra dando la b ienvenida al hijo  pródigo (prodigalidad bien  lo a b le  para 
los que a m am o s  la  Aviación) y va á organizar un íntim o h o m en a je  al prim er piloto 
aviador esp añol;  h o m en a je  al que co n tam o s  contribu irán  los e sc a so s  «aeronautas» de 
1910 y los co n tem p o rán eos  qu e s ientan  respeto  y adm iración por qu ienes,  com o B enito  
Loygorri,  co n tr ib u y ero n ,  con su «aventura», á crear  la  Aviación en E sp añ a .
E l I I  Congreso Internacional de la Navegación A érea.—L a C om isión  In tern ac io ­
nal de N avegación Aérea, com p uesta  por lo s  D elegad os  de los  E s ta d o s  q u e ,  hab ien­
do ratificado el convenio  aéreo  del 13 de octubre  de 1919 entre B é lg ic a ,  B o liv ia ,  Im ­
perio B r itá n ic o ,  F ran cia ,  G rec ia ,  Ja p ó n , P ers ia ,  Portu gal,  R eino de Serv ia ,  C roac ia  y 
S lo v en ia  y S ia m , cu y a  prim era ses ión  tuvo lugar en P a r ís ,  del 11 al 28 de ju lio  de 
1922, ha verificado en Londres la  seg u nd a, del 25 al 27 de octubre , ba jo  la  pres id en­
cia  de m ister el general s ir  W .  Sefton  B ra n ck e r ,  prim er rep resen tan te  del Imperio B r i ­
tánico .
Entre las  n u m ero sas  c u e s t io n e s  p u estas  en la  orden del dia, d icha C om isión  ha ex a ­
minado un inform e de la su bcom isión  de M edicina , re lat iva  á fijar las  reg las  qu e de­
ben presidir en los e x á m e n es  m e dicin a les  que han de pasar lo s  p ilo tos  que se  dediquen 
á los tran sp ortes  p ú blicos .
V arias  reg las  han sido d eterm inad as, y la C om isión ha decidido qu e, ad em ás  de 
lo s  ex ám e n es  sem estra le s  previstos ,  la s  n ac io n es  podrían decidir qu e su s  p ilo tos  sean  
exam inad os d esp u és de d o sc ien tas  c incu enta  h o ras  de vu elo , en el caso  de que d icho 
núm ero de horas fuese hecho en un tiempo inferior á se is  m eses.
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Según las  recom endaciones de las  su bcom isiones  de E xplotación  y de T .  S .  H., la 
Com isión ha decidido que todos los aparatos  destinados á transportes  públicos  debe­
rán estar provistos de T .  S .  H. (telégrafo ó teléfono), cuando hayan de recorrer, sin 
parada, una distancia  superior á 160 k ilóm etros,  ó efectuar un recorrido de 25 k ilóm e­
tros sobre  el mar.
E s ta  reglam entación , ya aplicada á los grandes aparatos ,  es  decir, los que pueden 
llevar diez ó m ás pasa jeros ,  será  aplicada, en el térm ino de dos años, á lo m ás, á los 
aparatos de m enor capacidad.
Con el fin de simplificar, la Com isión ha decidido reunir en una ho ja  de ruta va­
rios de lo s  docum entos que deban ser transportados á bordo de los aviones.
La C om isión , habiendo tomado en consideración  una proposición de la  Delegación 
belga, que tiende á modificar el art. 34, en forma de dar á cada una de la n aciones re­
p resentadas un sólo voto, ha decidido de jar para una ulterior ses ión  el exam en de esa 
cu estión , qu e, sólo  iniciada, es  ya m irada con s im patía  por las D elegaciones francesa, 
jap o n esa  y británica, que com ponen, h asta  la  presente ,  una mayoría de votos.
La C om isión , tom ando en consideración  el deseo emitido por la  D elegación  fran­
cesa , de ver creada una analogía  entre las  patentes  de nacionalidad y m atrícula de las 
aeronaves,  y las  señ a les  de llam ada por T .  S .  H., ha decidido es tab lecer  una lista de 
patentes  de nacionalidad y de m atrícula, á aprobar por las  n acion es  que no han estado 
com prendidas en la repartición hecha por el Convenio  Aéreo.
S e  hará una lis ta  de e sa s  m arcas y las diligencias necesarias  en las  diferentes na­
ciones en pro de su adopción. S e  rogará á la  Sociedad  de las N aciones ponga toda su 
influencia, con las que forman parte de la  m ism a, para obtener,  sobre  este  punto, un 
acu erdo  tan general como sea posib le ,  ya que no universal.
F inalm ente , adoptando la Com isión la proposición hecha en ju lio  por la  D elega­
ción francesa, ha decidido, por unanim idad, modificar el art. 5 .°  en form a de permitir 
á las  n aciones unidas á la  C onvención, term inar los  acuerdos particulares conform e al 
principio incluido en la m isma con  las  no adheridas.
Un protocolo  esp ec ia l ,  qu e deberá ser  firmado por los D elegados de la  n aciones 
contratantes, y ratificado por los G ob iern os  de las m ism as,  ha sido adoptado para este  
efecto.
B a jo  la invitación de la D elegación  belga, la Com isión ha decidido verificar su 
próxim a ses ión  en B ru se las ,  en la  segunda quincena de febrero de 1923.
Al final del C ongreso , un banqu ete  ha sido ofrecido, por el G obierno inglés, á lo s  
D elegados de la Com isión Internacional de Navegación Aérea. A los postres, M. Lau- 
rent E yn ac ha afirmado el deseo de Francia  de colaborar estrecham ente ,  con todas las 
naciones adheridas á la  C onvención , para el desarrollo de las  re lac ion es  posta les  y co ­
m ercia les  por la  vía  aérea.
E l Sr. Ruiz Ferry y la Copa M ichelin.—Com o se sabe , nuestro querido amigo y 
com p añero , D . R icardo Ruiz Ferry , presidente del Real Aero Club de E sp añ a  y v ice ­
presidente de la F .  A. I., fué designado com o árbitro en el conflicto de la Copa M iche­
lin, entre M artinetti y P oirée .  La sentencia  de Ruiz Ferry fué favorable á P oirée ;  pero 
la  F. A. I. casó dicha sentencia ,  fallando en sentido contrario . A continuación publica­
m os la interesante réplica qu e, con este  motivo, Ruiz Ferry dirige á nuestro colega fran­
cés  L ’Auto.
«Perm ítanm e que les diga que desde el mom ento en que se hizo definitivo el m an­
tenim iento en el orden del día de la Conferencia  de Rom a de la cuestión  «Copa M iche­
lin 1921», los  delegados esp añoles  se  apresuraron á presentar,  en nom bre m ío, mi di­
misión de vicepresidente de la  F .  A. I., y esto ,  bien entendido, se hizo ANTES de que 
esta  cuestión fuese ob jeto  de debate ó examen por las  C om isiones.
La decisión que tom aron en Rom a no pudo producirme ningún movimiento de mal 
humor, pues en mi arb itra je  no dejé de reconocer que s i no se tenía en cuenta el Re­
glam ento de la Copa , M artinetti era el vencedor.
P ero  por primera vez oigo hablar de un error de apreciación  en la posición del 
dom icilio de los dos árbitros  al haberm e confiado la decisión final y un despacho co­
lectivo que no ha llegado m ás que d uno solo  de estos dos árb itros . . .
S i  ésto  es «favorable» para anular mi arb itra je ,  no tengo  m ás que inclinarm e. Pero  
debe serm e permitido decir que si envié mi despacho, preguntando si era  ó no libre de 
em itir un ju ic io  que est im aba urgente pronunciar, á M. Su rcou f,  en P ar ís ,  es  porque 
creía  que al ven ir  el asunto  de P ar ís ,  y encontrarse  en P a r ís  M M . Surcouf y Usuelli ,  y 
estar en P a r ís  la  oficina y domicilio de la  F .  A. I., á la persona que m e enviaba el asun­
to  era á quien debía  pedir esc larecim ientos.
D esp u és  de haber  recibido respuesta ,  que no me dejaba lugar á dudas en cuanto á 
mi plena libertad de acc ió n ,  em ití mi a rb itra je ,  que remití,  con los docum entos de este 
expediente, devuelto á M. Su rcou f,  á P ar ís .  ¿Cóm o iba yo á d esd oblar  el expediente 
para enviar una parte á M. Surcouf y otra á M. Usuelli?
En efecto; re c ib í ,  b a s ta n tes  días después, una am able  com u nicación  de M . U su e­
lli,  á la qu e me apresuré  á con tes tar  que mi arb itra je  había  salido , h acía  tantos  días, 
para P a r ís .  La com u nicación  de M. Usuelli ,  respondiendo, i in duda, al derecho que se 
reservaban los dos árbitros no p u estos  de acuerdo de «defender su causa verbalm ente 
ó por escrito , an tes  de la intervención de la  decisión de tercero» , y de la  cual me con­
sideraba  liberado con la respuesta  á mi susodicho despacho, me traía  un resumen de 
los  hechos. S i  al principio podía tem er  el ver que apareciesen nuevos argum entos que 
hubiesen podido modificar mi decisión, si me hubiesen sido com unicados oportuna­
mente, al finalizar la  lectura del oficio de M. U suelli  me sentí aliviado; nada de lo 
que allí se decía faltaba en el expediente que h ab ía  exam inado.
No debo hacer com entarios sobre  la  decisión tom ada en Rom a. La dim isión, que 
presenté ANTES de qu e la cuestión  fuese discutida, la  m antengo. E sto  es  todo.»
A lerionesa.—La primera señora que acab a  de e jecu tar  un vuelo á la  vela es la se ­
ñorita Hansen, de M agdeburgo.
E s ta  joven construyó un aparato con varios am igos y con él consiguió volar, duran­
te cinco minutos, ante una multitud asom brada.
P ero , com o diera un golpe de timón demasiado bru sco , perdió el contacto con la 
corriente de viento ascendente ,  «cayó en el bache» y aterrizó.
La Copa Lam blin .—La hazaña del ten iente  R abattel,  que efectuó P a r ís -B ru se la s -  
L ondres-Par ís  en 4 h .,  29 m .,  1 s . ,  2/5 de vuelo real,  es  adm irable .  Según el rendimien- 
lo que se le ha concedido por su m otor (un 180 HP) le da al gran piloto un vuelo de 
3 h .,  59 in., 1 s . ,  2/5. E s to  iguala en un minuto á su hazaña precedente y le pone en po­
ses ión  de la Copa Lam blin .
«R ecord» de altura.—El aviador francés Juan  C asa le ,  que poseía ,  por 9.520 metros, 
el record  francés,  se ha visto desposeído de él por el ayudante M ontonnier,  que ha 
llegado á los  10.020 m etros. El nuevo record  se  fijará oficialm ente después del examen 
de los barógrafos del piloto, que han sido enviados al laboratorio  de A rt ts  y Oficios.
El ayudante M ontonnier, uno de los más brillantes  pilotos del Servic io  técnico  de 
la Aeronáutica francesa, ha sentido, en tre  los 9.000 y 10.000 m etros, un frío de 45 gra­
dos. Al descender, su motor estaba  muy débil;  pero, desde el punto de vista físico, el 
piloto ha realizado con adm irable  res is ten cia  la  hazaña. A pesar de la  gran altura con­
seguida, su aparato de oxígeno ha funcionado regularmente.
Hentzen intenta , en vano , repetir su «record*.—Un telegram a de M aguncia, de 26 
de octubre pasado, da cuenta de que Hentzen, al cual M aneyrol ha arrebatado el re­
cord  de duración, ha vuelto, hace varios días, al valle del Rhoen, esforzándose, con su 
cam arada M artens, á llegar al tiempo realizado en Londres por el aviador francés. 
Hasta ahora su s ensayos han resultado infructuosos.
T o d a  la  P rensa  a lem ana atribuye el fracaso  á las condiciones atm osféricas.  Hent­
zen consiguió , el 25 del pasado, un vuelo á la vela de cuarenta m inutos, declarándose 
satisfecho de esta prueba al aterrizar.
Innemarc hace París-Pan en tres horas cuarenta m inutos.— Continúan los pilotos 
m ilitares en sus deportes. El teniente D esfourneaux, del Bourget,  acaba de triunfar en 
el raid  Le B o u rg e t -P a u -T o u rs -O rle a n s -P a r ís ;  ó sea  un recorrido de 1.500 kilóm etros, 
en 8 h .,  40 m.
E l ten iente Innemarc, del B ou rg et tam bién , ha volado la distancia  P ar ís -P au  
(680 k ilóm etros) en] 3 h.,  30 m ., '  llegando á 5.500 m etros de altura con tubo com ­
presor.
Maneyrol prueba un avión , haciendo 170 kilóm etros p o r  hora y aterrizando á 20 á 
la hora .—En V illacoublay , M aneyrol,  el recordman  del mundo de vuelo sin m otor, va á 
probar, ante el Serv ic io  T é cn ico  de Aeronáutica ,  un avión muy interesante y cuyo 
éxito  llevaría un gran progreso á la  Aeronáutica.
S u  avión, com probado por M. B il le ,  lia conseguido recientem ente una velocidad 
m áxim a de 170 k ilóm etros por hora y ha conseguido aterrizar á 20 k ilóm etros por 
hora, después de haber ralenti progresivam ente su velocidad h asta  60 kilóm etros.
E l principio original con sis te  en las  a las ex ten s ib les  y escam oteab les .
R ecom pensa m erecida.—Como consecu encia  de la victoria que M aneyrol aca b a  de 
obtener, batiendo el record  del vuelo á vela  por 3 h . ,  23 m ., M. Laurent E yn ac le ha 
propuesto para caballero  de la  Legión de Honor.
La Conferencia de Navegación A érea .—La Com isión Internacional de Navegación 
Aérea (C . I. N. A.) se  ha reunido en Londres.
En ella se lia decidido que todos los aparatos que transporten m ás de 10 p a sa je ­
r o !  deberán ir provistos de insta lación  radiotelegráfica. P ara  los aparatos que tran s­
porten m enos de 10 p asa jeros  y  recorran m ás de 160 k ilóm etros por cim a del mar, la 
instalación se  hará dándoles un plazo de dos años.
La próxim a C onferencia  se reunirá en B ru se las .
A. través del mundo
Alem ania
Nuevo dirig ible.—R ockefe ller  ha dado, en B er l ín ,  u na conferencia  sobre un nu e­
vo dirigible, del tipo Boerner,  del que ha exhibido un modelo en miniatura. E s te  diri­
gible  está  más perfeccionado qu e el de otros países .
Fundación de una nueva S ociedad .—Varias sociedades a lem anas y ho land esas  se 
han fusionado, constituyendo L ’A brokartographic-U nion. El fin de esta  sociedad es 
monopolizar la  fotografía aérea.
Hentzen quisiera ir  á  B iskra .—H entzen, qu e continúa en G ersfe ld ,  ha sido inter­
viuvado por un redactor del New York H erald. El cam peón alem án del vuelo á vela ha 
declarado que le  gustaría  poder ir al Africa del Norte para continu ar su s experim entos 
durante el invierno.
T am b ién  dijo  que le había  interesado grandem ente el aparato de M aney ro l,  añ a­
diendo que ha estudiado este  tipo con tándem, si bien ha tenido que abandonarlo
porque esta  c lase  de avión requiere viento de m ayor velocidad que el que re ina de o r­
dinario en el Rhön.
Austria
Creación de sociedades a érea s .—E x is ten  actualm ente  en Austria varias socied a­
des que se esfuerzan en crear una red aérea nacional.  A m ás de la  Olpat, de la  que es 
d irector general el doctor C oboly , o tra  so c ied ad  se ha fundado con el apoyo de la 
Lombard und Estrom p tbank . E s ta  sociedad opera con el nom bre de Amtro Lloyd Luf- 
dienst.
E l Ö sterreich ische F lu gg ese llschaf  m. b. H. se  ha fundado con antiguos pilotos. 
E l ob jeto  de esta sociedad es crear la línea V ien a-B e lg rad o-So f ía .
Bèlgica
L a circulación aérea  se reglam enta en B élg ica.—E l M inisterio  de la D efensa  Na­
cional acab a  de tom ar una decisión, de la que á continuación damos á conocer algu­
nos artículos.
«Toda aeronave que siga un cam ino reconocido oficialm ente, le  deberá conservar 
sobre  su izquierda y de no acercarse  á m enos de 100 metros.
Todo jefe  de aeronave que considere necesario  franquear el cam ino  oficialmente 
reconocido, deberá cruzarle en ángulo recto á la mayor altura p osib le ,  de a le ja rse  10 
k ilóm etros, antes dé continuar el cam ino que llevaba.
La aeronave, navegando encim a de las nubes, deberá , para conservar una buena 
visualidad, m antenerse  lo m ás ba jo  posible  de la  capa de nubes.
El it inerario en territorio belga , del cam ino oficial, B ru se la s -L o n d res ,  se ha fijado 
com o sigue: B ru se las -H al-A th -T o u rna i ,  la  frontera francobelga , para franquearla , o b li­
gatoriam ente ,  e n t r e B a is ie u x  y Arm entieres».
España
El Cuerpo de Aviación.—Su  M ajestad  la Reina D oña V ictoria  Eugenia ha tenido la 
delicada atención de dedicar un piadoso recuerdo á los pilotos m ilitares v íctim as de 
accidentes de Aviación. A tal efecto , la augusta  dama ha enviado gran cantidad de flo­
res de los jard ines  de los R eales S i t ios ,  con ob jeto  de que fueran depositadas — como 
así se ha hecho — en las  tum bas de los aviadores ,  en el cem enterio  de C arabanchel 
B a jo .
El Cuerpo de Aviación ha agradecido en cuanto  significa el recuerdo de la sobera­
na, y, por su parte, tam bién ha contribuido á honrar la  memoria de los aviadores fa lle ­
cidos, depositando flores en las tum bas y estableciendo turnos de guardia de honor de 
cap itanes y oficiales.
T am b ién  las  fam ilias  de los aviadores han coadyuvado al adorno de los se ­
pulcros.
M aterial de g u erra .—Adquisición de aerop lan os.—S .  M. el Rey ha firmado un de­
creto  autorizando la adqu isición  de 30 aerop lanos de reconocim iento , 30 de caza y 10 
de bom bardeo, para el E jérc ito .
E stados Unidos
Orville W right ,  el aviador bien conocido , uno de los  pilotos más antiguos de la 
Aviación, con su herm ano W ilbu r W right,  acab a  de in v e n ta rm i hidroavión, que, según 
cuenta la  P re n sa  de los E stad os  U nidos, es tá  destinado á producir una revolución en el 
porvenir de la  navegación aérea.
E l nuevo aparato , que tiene el aspecto  de una canoa, ha hecho su s en say os ,  con el 
mayor éxito, en la Nord Rivière, en Nueva York , probando que puede am errizarcon  
mal tiempo á 200 k ilóm etros de la costa .
E l aparato, que lleva el nom bre de «W ilbur W right», ha volado 200 kilóm etros, 
amerrizar y volver á Nueva Y o rk ,  escoltado por un barco  de guerra para socorrerle  en 
caso  n ece  ario.
Los herm anos W right han traba jado  mucho por el progreso de la Aviación y la  in­
vención que nos ocupa es, sin duda, el resultado de m uchos años de estudio y de nu­
m erosos ensayos.
S e  dice que los  E s tad o s  U n id o s  tienen la intención de construir  mil hidroaviones 
de este  modelo.
Un p iloto  aviador, am ericano , se libra de la m uerte g racias á  su p a r a c a íd a s — V o ­
lando á gran altura, cerca  de D ayton (Ohio), el teniente Harold Harris, je fe  de escu a­
drillas, perdió el dominio de las m anivelas de su m áquina, la que inició  su d escenso . A 
los 700 m etros ,  el aviador saltó  del aparato y llegó suavem ente al suelo , gracias  al pa­
racaídas,  al cual se había  su je tado . El a; arato se  destrozó en el patio de un hotel de 
D ayton.
E s  el prim er ejem plo de un piloto que se libra de la m uerte  g racias  á su para- 
caídas.
Construcción de un dirig ible sem irig ido.—La G oodyear T ire  and R u bber Co. ha 
com enzado la construcción  de un dirigible sem irigido, encargado por el departam en­
to am ericano del aire.
M. Novile, el cé lebre  ingeniero ita liano, ha ido á los E s ta d o s  U nidos, donde per­
m anecerá tres  m eses ,  para ayudar á los ingenieros de la com pañía. E sa  aeronave será
127
la  m ayor del mundo; tendrá  90 m etros de longitud y tendrá  una velocidad de 115 kiló­
m etros por hora. S u  radio de acción será  m a y or  de 6.000 k ilóm etros .  S e  con stru y e  para 
utilizarlo com o transportador de aviones.
E l único  dirigible am ericano  cu yas d im en sion es  serán su periores  á la s  del que 
está  en construcción  será  el «Z-R I».
Estonia
Un servicio aéreo R eval-Petrogrado.—La inauguración de la  línea aérea  R eval-  
Riga se verificará el 7 del próximo d ic iem bre. Los v ia jes  serán tres  por sem ana, de una 
duración de dos horas  cada uno. S e  qu iere  hacer  el recorrido R eval-P etrogad o .
L os  aerop lanos de la  sociedad  explotad ora  A eronaut se han constru ido  en las  fá­
bricas  D oigatel.  So n  av iones de c in co  á s ie te  plazas.
Francia
Un «record» de velocidad en la linea Francia-España-M arruecos. — Casablanca- 
Toulouse en 10 horas, 10 minutos.— E l record  de la  velocidad com ercia l á gran dis­
tancia  acab a  de ser batido en la línea  F rancia -E sp añ a-M arru eco s-A rg elia .  E l avión pos­
tal núm. 164, pilotado por M. Collet, llevando á bordo un p asa jero ,  sa lió  de C asab lan -  
ca  el 29 de octubre  á la s  se is  horas  qu ince  m inutos, llegando á T o u lo u se  el m ism o día 
á las  d iecisiete horas, cubriendo los 1.850 k ilóm etros del recorrido, en 10 horas 10 m i­
nutos de vuelo. El v ia je  se ha efectuado haciendo las  e sc a la s  regulares  de 10 minutos, 
en R abat,  M álaga, A licante y B arce lon a .
Según el periódico V A erophile, la  estad ística  de lo s  v ia je s  realizados en las  l íneas  
aéreas,  en el prim er sem estre  de 1922, es  la  siguiente:
L Í N E A S
E tap as  y 
v ia je s P a s a je ro s
Correo
K ilogram os
K iló m e tro s
recorridos
F ran cia -E sp añ a-M arru e co s  . 1.219 395 12.028 459.536
P a r í s - V a r s o v i a ........................... 683 471 786 368.894
P rag a-B u d ap e st  (mayo-junio) 162 187 65 41.116
P arís -L o n d res  (m en sa jer ías) . 447 420 383 166.605
P a rís -L o n d res(G ran  expreso) 208 576 — 76.140
P a r í s - B r u s e l a s ........................... 288 558 264 79.245
P a r ís -L a u s a n a ............................... 22 58 — 9.195
A n t ib e s -A ja c c io ........................... 39 18 — 9.060
Si añad im os 1.092 k ilóm etros recorridos en la línea  P a r ís -E l  Havre y 9.402 k ilóm e­
tros de la línea  A rg el-B isk ra  se obtendrá  un total de 1.220.330 k ilóm etros recorridos 
por lo s  aviones de las  com p añías  aéreas  f ran ce sas  en los  se is  prim eros m e ses  de este 
año .
E s to s  son los resultados del program a de 1922 de la  S u b sec re ta r ía  de Estad o  de 
A eronáutica. E s to s  datos son conclu yentes  y  debieran haber  aparecido en la M em oria  
de la  C om isión de Hacienda, con una estad ís tica  com parada con  los prim eros s e m e s­
tres  de lo s  añ os  1920 y 1921.
C iertam ente que es  preferib le  tener una gran flota co m e rc ia l ,  com p u esta  de 
aviones último m odelo ; pero como el E s tad o  no puede, en la actualidad , sufragar los 
prim eros g astos  de estab lecim ien to  ha sido preciso  con ten tarse  con utilizar, en  las 
m ejores  con d icion es  p o s ib les ,  el m ateria l  de que disponen las  com p añías  aéreas.
Y esto  hubiera  sido un motivo, para el que redactase  el in form e, de su b ray ar  la  fe 
y entusiasm o qu e anim an al personal director de e s ta s  com p añías ,  qu e tien e  m ás in te ­
rés  en asegurar el engrandecim iento  de la Aviación fran cesa  que la realización de las 
g anancias .
M atrícula de aeronaves.—M odificaciones a l R eglam ento de Navegación A érea.— 
La Com isión Internacional de N avegación Aérea ha in trod u cid o ,  conform e al a r ­
tículo 34 del C onvenio  de la  reglam entación  de la  N avegación A érea, una m odificrción 
al an e jo  A de d icho C onvenio . S e  insertarán  las es t ip ulaciones s igu ien tes ,  com o última 
cláusula del párrafo a )  (M atrícu la  de las aeronaves),  de la sección  1.a de aquel anejo :
«Sin em bargo, toda aeron ave  fabricada por un E stad o  con tra tan te ,  para ser  entre­
gada por la vía  del a ire  á un servic io  de un E stad o  que no es  parte con tra tan te ,  cu yas 
m arcas  de nacionalidad y m atrícula  no hayan sido notificadas por la C om isión  Inter­
nacional de N avegación Aérea á los E s ta d o s  co n tra tan tes ,  deberá  ser  m atriculada pro­
v is ion alm en te  en el Estado  en que ha sido fabricad a .  La m arca  será  la de e s te  Estad o .  
El grupo de m atrícula  es tará  constitu ido  por u na W  seguida de tres  cifras.
Inglaterra
Comisión Internacional de la N avegación A érea.—La C om isión  In tern ac ion al de 
la Navegación Aérea ha ce lebrado recien tem en te  una ses ión  en Londres .  La  C om isión  
exam inó d iversas  cu est ion es ;  en e sp ec ia l ,  el inform e de la su bcom isión  relativo  á la 
es tab il izac ión .
C uanto  á las  in s ta lac io n es  rad iote legráficas  en lo s  av ion es ,  se  ha convenido  que 
todos los  ap ara to s  qu e transporten  v ia je ro s  deberán l levar la .  E s te  convenio  só lo  se 
en tiend e para los aparatos  que transporten  m ás de 10 personas.
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Los que transporten menor núm ero dé p asa jeros  y recorran más de 100 m illas sin 
esca las ,  en vuelo directo, ó m ás de 15 volando sobre  el mar, deberán ser provistos de 
instalación radiotelegráfica en un plazo de dos años.
La C om isión , al term inar sus traba jos ,  decidió ce lebrar  la próxima conferencia  
en B ru se las ,  el m es de febrero  próximo.
E l remolque aéreo.—Durante los  experim entos que acaba de realizar, en Nueva 
Y o rk ,  G len Curtís ,  lia descubierto  un fénóm eno que está  dando motivo á estudios y 
ensay os sobre  b a se s  abso lutam ente nuevas. Ha observado que tan pronto como un hi­
droavión deslizador, s in  motor, arrastrado por un rem olcador rápido, se  despega de la 
superficie del mar, elevándose sobre el agua, puede ser rem olcado, á la m anera de una 
com eta , con un esfuerzo m ínim o. En efecto; uno de estos  deslizadores grandes, que 
llevaba á bordo un piloto, fué rem olcado por un barco con motor, con tan extrem a faci­
lidad, que uno de sus tr ipulantes  pudo sosten er  con la s  m anos la  am arra y aguantar el 
tiro sin el m enor esfuerzo, como un niño re s is te  el de su cometa.
A título experimental se  construye un enorm e avión transportador sin motor, y 
con este  avión, remolcado por barcos ,  van á realizarse pruebas sobre  los lagos.
E s tam o s ,  sin duda, en v ísperas  de encontrar  un método de transporte nuevo y 
poco costoso ,  y todo hace creer en la  posibilidad de un tren de grandes barcas, rem ol­
cadas por encim a del agua, para serv ic ios costeros  ó v ia je s  sobre el mar.
S e  prevé, igualmente, la construcción  de rem olcadores esp ecia les  para este  nuevo 
s istem a de tráfico.
Un nuevo prem io .—El Club de Aviación sin M otor, de Selfridge, ofrece 1.000 li­
bras para un vuelo de 80 k ilóm etros en línea recta.
Si an tes  de fin de año no es ganado este  premio, se  concederá  una prima de 500 
libras para un vuelo de 40 k ilóm etros .  E l Aero Club de Inglaterra  se encarga de for­
m u lar  el reglam ento  del premio.
E l servicio aéreo Londres-A m sterdam .—El m es últim o se ha verificado el primer 
vuelo del servicio  aéreo  Londres-A m sterdam , explotado por la D aim ler Hirc Company. 
M om entáneam ente  no hará m ás que un solo vuelo al día en cada d irección. Hay nego­
ciacio n es  entabladas para que en breve se extienda el servicio  de esta  com pañía hasta 
Ham burgo, y á fin de año se  abrirá  la línea L ondres-B erlín .
E l tráfico aéreo anglo continental.—Las estad ísticas  hechas por el aeropuerto de 
Croydon dan los s igu ientes  datos para el período del 8 al 21 de octubre:
L Í N E A S
Número 
de v u e l o s
Número 
de pasajeros
C r o y d o n - P a r í s ........................... 61 183
P a r í s - C r o y d o n ........................... 62 227
C r o y d o n -B ru se la s -C o lo n ia . . 14 93
C o lo n ia -B r u se la s -C ro y d o n . . 11 73
C r o y d o n -R o t te r d a m ............... 23 37
R o t te r d a m -C r o y d o n ................ 22 41
T o ta le s  . . . . 193 654
Las tarifas del transporte de paquetes p o r  av ión .-  E l ministro  de Correos inglés 
anuncia  que se  ve en el caso de aum entar la  tarifa del transporte aéreo  de Londres  á 
P ar ís  para lo s  paqu etes  de más de cinco  libras.
Los nuevos precios  para los paqu etes  que pesen hasta  dos libras  son: 1 chelín  y 
9 p en iq u es ;  cinco  libras ,  3 chelines ;  ocho libras,  4 ch e lin es  y 6 peniqu es; once libras, 
6 che lines .
Inauguración del servicio Londres-M anchesier.—A caba dé inaugurarse el servicio 
de la  l ín ea  aérea L o n d res-M an ch ester ,  y g racias  á es ta  m ejora los v ia jes  de M anches-  
t e r  á P a r ís ,  B ru se la s ,  Amsterdam  y Colonia se podrán hacer en se is  horas.
Ita lia
Conferencia de la Federación Aeronáutica Internacional. — Esta  Conferencia 
anual se  ha verificado en Roma del 10 al 15 de octubre último.
En  ella  estaban  representadas quince naciohes: A rgentina, Austria, B é lg ica ,  C hi­
na, D inam arca , E spaña , E s tad o s  U nidos, Francia ,  Gran B re ta ñ a ,  Italia, Japón , P a íses  
B a jo s ,  P o lon ia ,  S u e c ia  y Suiza.
S e  trataron , entre otras varias cu est iones re lativas á las  com p etencias  aeronáu ti­
ca s  in tern ac ion ales ,  records , pruebas de p laneadores,  paracaídas,  etc.
E ntre  las  cu est ion es  d iscutid as figuraba la adm isión de los  aeronautas y pilotos 
a le m a n es  en los concursos in ternac ionales ,  cuestión  presentada por la Gran Bretaña .
P or una decisión de la  F .  A. I., de fecha de 1919, habían sido exclu idos de ella los 
Aero C lubs de los países  enem igos de la  Entente ,  y sus nacionales  no podían tom ar 
parte en ningún concurso  in ternacional organizado en los pa íses  adheridos á la  F ed e­
ración .
[El delegado ing lés  presentó y apoyó calurosam ente  una moción que tendía á anu­
lar la decisión de 1919.
El so lo  ob je to  de la proposición era poner á los concu rrentes  a lem an es  en las
m ism as cond iciones que los dem ás, puesto que Austria ya había sido autorizada á 
entrar en la F. A. I., por la C onferencia  de M adrid , el año último.
D espués de una discusión bastante viva, la  moción del delegado inglés fué acep­
tada por una gran m ayoría .
Vuelos de noche, en M ontecarlo.—Se  están preparando experim entos d e  vuelos 
nocturnos en el aeródromo de M ontecarlo  con el fin de obtener informes seguros so­
bre la organización necesaria  para es tab lecer  vuelos nocturnos en los aeródrom os ita­
lianos.
Japón
La Aeronáutica en el Jap ó n .—Las estacion es  navales de Y ok o su k a ,  K asum i-G au- 
ba y Sasem o van á ser com p letadas con la de O m ura. D os  cruceros,  retirados de la  cir­
culación, van á ser  convertidos en buques [portaaviones, los cu ales  tomarán los nom ­
bres de «Taigei» y «Chogei».
El 10 de ju n io  se inauguró un servicio  aéreo entre la bahía de T o k io ,  de T su d a-  
muna á Sh ibaura , y va á crearse  una línea entre T o k io  y O saca . En  el presente mes de 
noviembre se organizará un concurso  de velocidad sobre este último recorrido.
P or otra parte, la  Aviación m ilitar hace , periódicam ente, e jerc ic ios  de transportes 
posta les  sobre d iferentes l íneas qne cuentan con terrenos de socorro  instalados en 
cam pos de m aniobras.
B a jo  la  dirección de la Aviación m ilitar se ha inaugurado, en fin de agosto, un ser­
vicio postal aéreo regular en la línea T o k ío -K y n sch ú .  L os  aviones salen tres  veces  por 
sem ana, de T ok orozaw a y de T ach iara i .  Se  reúnen en O kayam a, donde se hace el cam ­
bio de correspondencia .  E s te  servicio  continuará  hasta  la primavera.
Polon ia
El circuito n a c ion a l.-  E l 16 de sep tiem bre se ce lebró  el circuito nacional aéreo 
polaco.
La prueba co n s is t ía  en un recorrido de 1.300 k ilóm etros.  Quince aparatos estaban 
inscritos en la prueba. S ie te  fueron clasif icados; de e l los ,  cinco  «Bréguet-14», equipa­
dos con m otores «Renault» 300 HP. Los «Bréguet» ganaron los tres  primeros puestos.
B a jo  la dirección del coronel R ysk i,  tres  pilotos tom aron parte brillante en el 
m eeting  de Zurich; después, habiendo partido de Zurich sobre su s aparatos, tuvieron 
que aterrizar en el Bourget,  desde donde volvieron á Varsovia , por la vía aérea, en 
vuelo de grupo.
Rusia
La Aviación rusa.—YL\ je fe  de la  flota aérea rusa, A. Znam eusky , acab a  de hacer 
una inspección á bordo de un avión que pilotaba el aviador alem án B -K  V elling , jefe  
de una escu e la  de p ilota je .
El servicio  aéreo ruso no tiene más que antiguos oficiales aviadores alem anes, que 
han tomado parte en la guerra.
En  el aeródromo de E sm olenco  había ocho aparatos ,  de los cu ales  dos son com ­
pletam ente nuevos, que fueron entregados por una com pañía inglesa. Son aviones in­
g leses  equipados con m otores alem anes.
«No conozco estas m arcas ,  decía  rec ien tem en te  uno de los aviadores alem anes, 
y sé  que esos  m otores han pertenecido á la  Aviación militar a lem ana y que, de confor­
midad con el T ratado  de V ersa l les ,  han sido entregados á los aliados.
El G obierno inglés los vendió á una sociedad privada que, á su vez, lo hizo 
á Rusia».
Así se  da el caso  de m otores a lem anes que han hecho el circuito A lem ania- 
Londres-A m sterdam -K ónigsberg-K ovno, an tes  de caer en manos de los a lem anes al 
servicio  de Rusia.
Suecia
La Aviación fran cesa  en la Exposición de Gothenbourg.— En el m es de mayo de 
1923 se  abrirá en G othenbourg la E xp osic ión  intern cional más grande que jam ás  han 
visto los países  escandinavos. Lo pintoresco  del lugar, lim pio de árboles  y rocas,  en 
donde se levantarán los  diversos p abe llon es ,  tendrá un panoram a de un encanto e s ­
pecial.
Y a  hay la seguridad de que Inglaterra tendrá una im portante partic ipación .
El presidente de la Exposic ión  será  M. O scar  Sydow , antiguo presidente del con­
se jo  su eco , gobernador de G othenbou rg. Los vicepresidentes  son M M . D aniel B ro s-  
troem , antiguo m inistro de Marina, y el general W rangel.
M. Brostroein  está actualm ente en P ar ís ,  donde está  visitando y cam biando im ­
presiones con las  autoridades com p etentes  en la m ateria. La gran villa su eca  ha prepa­
rado para los av iones un cam po de aterr iza je ,  el m ás grande, sin duda, que se pueda 
encontrar en los p a íses  escandinavos. S e  espera recib ir  á las  escuadrillas de aviones 
fran ceses  que defendieron la suprem acía  de la  Francia  en el dominio del aire. El au to ­
m ovilism o tom ará un gran desarrollo  en S u ec ia ;  hay allí un interesante m ercado don­
de las  buenas m arcas  francesas  deben im ponerse . E s  tam bién evidente que en el año 
que precede á los grandes ju e g o s  o lím picos de P arís ,  los fran ce ses  tienen interés en 
clasif icarse en buen lugar en lo s  de Gothenbourg, que son como un prólogo de los 
grandes juegos iu ternacionales  de 1924.
T a U e r e s  tipográficos S T A M P A , Villa lar, 10. Madrid
H O R A R I O  DE L A S  L Í N E A S  L A T E C O E R E
1." T O U L O U S E  - E S P A Ñ A  -  M A R R U EC O S
Toulouse-Montaudran (1) . . . 9 ,00
B a r c e lo n a ...............
Salida 11,45
A lic a n te .................. ¡ Llegada 15,15
i Salida 8,00
M álaga...................... (L leg ad a  11,30
' Salida 11,45
Rabat..........................' Llegada 14,45
• Salida 15,00
Casablanca.....................................  15,45
(1) Correspondencia  con los exp reso s  de París .
Casablanca. . ..........................
Rabat............................. | F ?S ,ada( Salida
M álaga...................... i F f . g,adas  ( Salida
A l ic a n te .................. | P « £ * da
I Salida
B a r c e lo n a ...............\ ^ ^ , ada
Salida
Toulouse-Montaudran (1).
8,00
8,50
9.00 
12,00
12.15
15.15
8.00
11.30 
11,45
14.30
PRECIO DEL PASAJE
• IDA
IDA 
Y  V U E L T A IDA
IDA 
Y  V U E L T A
Toulouse-Barcelona, ö vicev. 234 ,— frs. 397,50 frs. Barcelona-Casablanca ó vicev. 795 ,— frs. 1.360,— frs.
Toulouse-Alicante...................... 4 6 2 , - » 8 2 5 , - Alicante-Málaga.......................... 168,— pts. 2 9 0 , - pts.
Toulouse-M älaga...................... 5 3 4 , - » 907,50 > Alicante-Rabat............................. 534 ,— frs. 9 1 0 , - frs.
Toulouse-Rabat......................... 780 ,— » 1.325,— » A lican te-C asablan ca ............... 670 ,— » 1 . 1 5 0 , - >
Toulouse-Casablanca............... 840 ,— > 1.435,— » M álaga-R abat............................. 324 ,— » 600 ,— >
Barcelona-A licante.................. 168,— pts. 2 9 0 , - pts. M álaga-Casablanca.................. 460 ,— » 820 ,— »
Barcelona-Malaga......................
B a rc e lo n a -R a b a t ......................
2 8 2 , -
660,—
»
frs.
4 8 5 , -
1.125,—
»
frs.
Rabat-Casablanca.......................
•
135,— » 2 3 5 , - >
2.° C A S A B L A N C A  - R A B A T  - F E Z - O R Á N
Casablanca. . . . 11,00 O r á n ............................................... 11,00
Rabat............... \ Llegada 11,45 F e z ............................. 1 Llegada 14,30
t
) Salida 12,00 1 Salida 14,45
F e z .................. ( Llegada 13,15 Rabat..........................1 Llegada 16,00
/ Salida 13,30 > Salida 16,15
O r a n ............... ...................... . 17,00 C asablanca..................................... 17,00
PRECIO DE E PASAJE
IDA IDA
IDA Y  V U E L T A IDA Y  V U E L T A
Casablanca-Rabat, o viceversa. 80 ,— frs. 1 5 0 , -  frs. Rabat-Fez, ó v ic e v e rs a ............... 1 2 5 , -  frs. 225 ,— frs.
C asab lan ca-Fez ............................. 20 0 ,— » 350,— » R a b a t-O r á n ..................................... 4 5 0 ,— » 7 00 ,— »
C asab lan ca-O ran .......................... 500 ,— » 800 ,— » Fez-Orán............................................ 350,—  » 5 7 5 , -  »
Todos los pasajeros deben ir provistos de pasaporte.— En todas nuestras aeroplazas hay automóviles para el servicio á 
los hoteles.— Validez de los billetes de ida y vuelta: un mes.— Se concede á cada pasajero 10 kilos de equipaje. La de­
masía se paga con arreglo á la tasa de los aeropaquetes.— Las dimensiones de los paquetes, salvo acuerdo especial, se­
rán 0 ,5 0 X 0 ,3 0 X 0 ,3 0  y el peso máximo 30 kilos.— Pidiéndolo se asegura el pasaje, los equipajes y aeropaquetes.— F a ­
cilitamos, también, el transporte por ferrocarril y vía marítima de los paquetes y equipajes que no puedan transportarse
en avión
Aparato» Bréguet y „limousines“ Latécoére 300  HP. - Dos pasajeros
Cuarto año de explotación de la línea, el 1 de septiembre de 1922.— Kilómetros recorridos: tres millones
Sobretasa postal: 0 ,50  pesetas por 20 gramos - Paquetes: 5 pesetas Kilo
I N F O R M E S :  P L A Z A  D E  C A N A L E J A S ,  N . °  3 - M A D R I D
LINEAS AEREAS LATECOERE
■ i','". ‘ --'v •
FRANCIA -  ESPAÑA -  MARRUECOS
Talleres de construcción de aviones civiles 4 mi­
litares en Toulouse-Montaudran (htf Garonne)
PARA TODA CLASE DE INFORMES. DIRIGIRSE PLAZAde CANALEJAS 3 ‘MADRID
o u /o u s e  •
CORREO
PASAJEROS 
MERCANCIAS
